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Logistiek Vlaanderen en Nederland! 
 
Decennia lang wordt er reeds hard gewerkt aan het promoten, uitbouwen en verkopen van 
Vlaanderen en Nederland als logistiek hart van Europa. Gesteund door de aantrekkelijke ligging, 
aanwezige (historische) haven- en wegeninfrastructuur en sterke logistieke bedrijvigheid, wordt deze 
sector voorgesteld als dé motor voor de economie in Vlaanderen en Nederland. Talrijke 
(inter)regionale initiatieven, zoals het Logistiek Platform Limburg2 van de Nederlandse en Belgische 
Limburgse overheid en het Incodelta-initiatief van de overheden rond de Scheldedelta, trachten de 
positie verder te verstevigen.  
Toch deelt niet iedereen deze visie. Zo zien anderen congestie problematisch groeien en 
luchtkwaliteitsnormen bedreigd. Critici wijzen tevens op de beperkte kwantitatieve capaciteit en 
milieuimpact van de alternatieve modi (Blauwens & Witlox, 2002). De industrie zelf waarschuwt dan 
weer op een te enge keuze voor logistiek (Wilmet, 10/07/07). 
Met Vlaanderen in Actie (vlaandereninactie.be) wenst de Vlaamse regering een aantal tegenstellingen 
te verzoenen door een logistiek sterk, toegankelijk, verkeersveilig en milieuvriendelijk Vlaanderen in 
2020 voorop te stellen (Peeters, 2/07/08). In Nederland buigt de commissie van Laarhoven zich over 
duurzame mobiliteit (commissievanlaarhoven.nl). 
Mobiliteit, of eerder het gebrek aan mobiliteit, is een van de aspecten van een (niet zo) duurzame 
logistiek. Volgens verladersorganisatie EVO zijn de totale kosten van alle files inmiddels opgelopen tot 
meer dan een half miljard euro per jaar in Nederland alleen al (De Wit, 26/04/07) en het Platform 
Stedelijke Distributie had het al jaren geleden over het ‘stadsinfarct’ (stedelijkedistributie.nl). Bond 
Beter Leefmilieu klaagt aan dat het naast een slimme kilometerheffing vooralsnog bij traditionele 
voorstellen zoals modal shift, bundeling, infrastructuuruitbouw of afstemming met de ruimtelijke 
ordening blijft, waarbij het nuttige transportvolume nog steeds gestimuleerd lijkt te moeten worden 
(Claeys, 4/07/08). Terecht stelt zij de vraag wat dat nuttige volume dan wel is. 
Het stimuleren van de logistieke sector op zich lijkt een te eenvoudige zaak te zijn – ontwikkel meer 
logistieke bedrijventerreinen, breid havens en luchthavens uit, gebruik meer beton, leg meer 
spoorwegen aan en verbreed rivieren en kanalen, enz. – gesteund door directe link tussen 
gepresteerde voertuigkilometers en (overheids)investeringen, ofwel het verschuiven van bedrijfs-
/consumentenkosten naar de belastingsbetaler. De hedendaagse maatschappij heeft nood aan een 
holistische kijk, waarbij ook aandacht wordt besteed aan factoren zoals werkgelegenheid en welvaart, 
en mede wordt vertrokken van mogelijke conflicten met energiedoelstellingen, uitstootplafonds, 
competitieve ruimtegebruiken of de toenemende druk op wegen, enz. De strijd tegen de stijgende 
brandstofprijzen begin 2008 is een bijkomende stimulans om ernstig na te denken over het 
totaalbeeld, temeer daar verschillende landen net evolueren naar adaptieve en correctere 
belastingssystemen voor het gebruik van wegen en het veroorzaken van congestie, 
luchtverontreiniging of geluidshinder. 
Bij een voortdurende toename van logistieke stromen en de noodzakelijke adaptieve taxatiesystemen 
leidt het uitblijven van performante maatregelen in het logistieke en productiesysteem mogelijks tot 
onbetaalbare vervoerskosten voor bedrijven én particulieren. De hogere kosten treffen vooral 
landbouw- en productiesectoren als agricultuur, chemie, staal en food, sectoren met producten met 
een relatief lage waardedichtheid. Het zijn juist die sectoren waarin de Beneluxregio sterk is. 
Een onderbouwde holistische toekomstvisie dient gefundeerd te worden met innovatieve ideeën in het 
productieve en logistieke systeem en dient bovendien de hoge transportkosten als uitgangsbasis te 
nemen. Transport kan immers nooit goedkoop zijn en een dergelijk grote maatschappelijke kostenpost 
verdient een transparante allocatie. Bovendien lijkt het traditionele systeem van geconcentreerde 
productie en mondiale verscheping in een maatschappelijke situatie van lock-in te zitten. Daarom 
worden hierbij ideeën ingediend die bij kunnen dragen in de boeiende discussie over de organisatie 
van de logistieke bedrijvigheid in Vlaanderen, Nederland en Europa. 
Cranfield professor Christopher betoogt dat de concurrentie verschuift van ’tussen ondernemingen 
onderling’ naar ’tussen supply chains’ (Christopher, 2005): samen werken aan het bedenken van 
producten, het maken van producten, het leveren ervan en de dienstverlening na verkoop. Samenspel 
bepaalt succes of falen. Niet langer die ene onderneming, dat ene schakeltje in de logistieke keten. 
Ondernemingen moeten niet elkaar beconcurreren, maar samen concurreren. De bloementeelt- en 
tuinbouwsectoren laten zien dat het kan. Nederland en Vlaanderen hebben het duurste gas ter 
wereld, kennen een hoge personeelkost; de tuinbouw wordt uitgevoerd op kostbare grond, maar weet 
zich desondanks door intensieve samenwerking binnen de sector staande te houden als wereldspeler. 
Vlaanderen en Nederland hebben duidelijk aanwijsbare sectoren die kansrijk zijn: voedingsmiddelen, 
hightech, energietechnologie, farmacie, fijnchemie, onderhoud & reparatie en hoogwaardige 
machinebouw en logistieke diensverlening. Slim samenspel van toeleveranciers, fabrikanten, 
groothandel, flexpartners, detailhandel, kenniscentra, overheden en natuurlijk logistieke 
dienstverleners bepaalt succes of falen.  
 
 
Transportkosten historisch laag 
 
Transportkosten zijn sinds medio jaren 80 sterk gedaald. Belangrijke oorzaken hiervoor waren de 
liberalisering van de Europese transportmarkt, de Europese eenwording, de schaalvergoting en 
professionalisering van logistieke dienstverleners, de komst van Oost-Europese ondernemers en de 
productiviteitsverbeterende ICT (fleetmanagement, TMS, mobiele communicatie). Dit geldt voor alle 
modaliteiten. 
Toch is hierin de laatste jaren een kentering gekomen. Transportkosten stijgen nu weer door enerzijds 
de toegenomen vraag (het aanbod van transport is daarbij achtergebleven), de grote macht van 
logistiek dienstverleners en de sterk gestegen basiskosten van materieel, personeel en brandstoffen, 
en niet in het minst de grotere congestie op de wegen en de toenemende venstertijden (TLN, 
Conjuctuurbericht 2e kwartaal, 2008). 
Deze evolutie doet de druk toenemen om de kosten opnieuw te verlagen met de gekende middelen 
van voorheen. Er is echter een grotere nood aan een duurzame, structurerende kostencontext en een 
evenwichtig infrastructureel systeem. Deze kennis is algemeen aanvaard, maar totnogtoe lijkt het het 
nog onbekende strategisch pad een grote hindernis te werpen. 
 
Evolutie transportkosten in Nederland (referentiejaar 1999) 
 
 
Bron: TNO 
 
Verregaande bundeling op logistieke bedrijventerreinen 
 
Na het branden van steden en wijken neemt ook de aandacht voor de identiteit, het imago en de 
‘kernactiviteit’ van bedrijventerreinen toe om op die manier de performantie van bedrijvenparken te 
verhogen en te bestendigen (Lynch, 1981; Wesselink, 2006). Een nieuwe ontwikkeling zien we bij het 
groeiende kwaliteitsstreven in de aanleg en het beheer van bedrijventerreinen. Het tij van het louter 
zoneren van de beschikbare ruimte, en dus het beperken van de aandacht tot het fysisch groeperen 
van bedrijven, begint eindelijk te keren (VROMRaad, 2006; Wesselink, 2008). Terreinontwikkelaars en 
–beheerders, bedrijven en lokale overheden gaan naarstig op zoek naar synergievoordelen. Deze 
voordelen leiden tot een efficiëntere inzet van productiefactoren en kunnen actief opgezocht worden 
door een bewust en participatief vestigingsmanagement. Dikwijls is een kritische massa noodzakelijk 
om extra investeringen te kunnen dragen – zoals energie-investeringen of logistieke inrichtingen – en 
het risico daarbij te beheersen, of om slagkracht te kunnen opbouwen via proactieve lokale 
beleidsdeelname. Het vermengen van businessvoering met persoonlijke contacten creëert meer 
bezorgdheid, betrokkenheid, verantwoordelijkheid over het reilen en zeilen van het terrein en zijn 
ondernemingen, alsook over de nevenactiviteiten op het terrein. Het kan leiden tot extra zakelijke 
relaties en zelfs sociale interacties met de omgeving, waardoor een lager footloose-gevoel ontstaat en 
‘makkelijker’ investeringen kunnen worden aangetrokken bij de gevestigde bedrijven om de kwaliteit 
van het terrein op peil te houden en te verbeteren (Jochems, 2007). 
Met park management, een verbeterde vorm van terreinbeheer, wordt deze samenwerking gepromoot 
en gesteund. Dit gebeurt op verschillende manieren. De terreinbeheerder kan de op terrein of in de 
regio aanwezige interbedrijfssamenwerking administratief, financieel of nog op andere wijze 
ondersteunen en stimuleren en zo dus als een ankerpunt fungeren voor een continu 
samenwerkingsproces in haar dynamische omgeving. Park management kan de organisatie van 
collectieve nevenactiviteiten van bedrijven bundelen en daardoor bedrijven toelaten zich te 
concentreren op hun core business. Tegelijk kunnen die samen-activiteiten efficiënter uitgevoerd 
worden als gevolg van specialisatie- en schaalvoordelen. De  parkbeheerder kan optreden als 
kwaliteitsmanager voor de collectieve acties, maar ook voor eventuele bedrijfsinterne activiteiten die 
meerdere bedrijven gemeenschappelijk wensen aan te pakken. Het beheer kan groeien tot een 
gedragen leiderschap en tot een contactpunt voor bedrijven naar overheid en omgekeerd. Ook de 
juridische capaciteiten van een vennootschap bieden opportuniteiten voor een parkbeheersorganisatie 
alsook voor een bedrijvenvereniging (Van Eetvelde et. al., 2005). 
Bedrijven en park management, al dan niet zelf bestaande uit een groep van trekkerbedrijven, kunnen 
de performantie van het terrein en de gevestigde bedrijven dan ook verhogen door samen te werken 
rond diverse thema’s: terreinbeheer, mobiliteitsmanagement, facility management, utility 
management, milieumanagement, HR management, vestigingsmanagement, 
communicatiemanagement, stakeholder management, etc. Dit betekent echter niet dat zij al deze 
acties dienen op te starten – de noden van elk bedrijventerrein zijn uniek (Wesselink, 2007) – noch 
dat zij alles in eigen beheer dienen te organiseren. Uitbesteden en specialiseren leidt ook op dit vlak 
tot verdere efficiëntieverbeteringen. Steeds meer bedrijven specialiseren zich in dienstverlening aan 
groepen van bedrijven, bv. in de sfeer van beveiliging, afvalmanagement, waterbeheer, onderhoud 
van grijs en groen, communicatiemanagement en administratie. Op deze wijze ontstaat een gezonde 
ontdubbeling in de grote groep van activiteiten die alle passen onder de noemer van park 
management: enerzijds de gebiedsgerichte entiteiten (terreinbeheer, bedrijvenvereniging, 
bewonersvereniging, etc.) en anderzijds de gespecialiseerde entiteiten. Dit maakt het vervlochten 
systeem van ‘park management’ dan ook opnieuw overzichtelijk, werkbaar en tegelijk flexibeler. Dit 
laatste is van kapitaal belang voor een dynamische omgeving als een bedrijventerrein. 
Park management wordt dan ook nuttig geacht voor logistieke bedrijventerreinen, temeer omdat de 
kernactiviteiten van de bedrijven dichter bij elkaar aansluiten en hierdoor de doorwerking van een 
samenwerking groter kan zijn. 
 
Tabel : Enkele mogelijke collectieve acties op logistieke bedrijventerreinen 
 
centrale diensten  onderhoud en strooien van wegen 
 bewegwijzering 
zonering, infoborden, gsm/gps-communicatie 
 infosessies ecodriving 
 breedbandinternet en glasvezel 
 management personeelsvervoer en afspraken met mobi-actoren 
 beveiliging gebouwen, voorraden, parkeerruimtes 
 spreiden/samenbrengen met logistieke stromen 
rittijdafspraken, bundelen 
 begeleiding bij ontwerp van bedrijfsinfrastructuur 
stimuleren van dakparkeren, 2de maaiveld, meervoudig 
gebruik van manoeuvreerruimte, parkings, laad- en 
losplaatsen 
 
vestigingsmanagement  carwash-bedrijf 
 reparatie- en servicebedrijven voor vrachtwagens 
 technische keuring vrachtwagens 
 brandstofvoorziening 
tankstations, aanvoer via pijpleidingen, plaatselijke productie 
van brandstof 
 duanepost 
 taverne, restaurant, hotel, ontspannings- en sportfaciliteiten 
 compatibele logistieke dienstverleners 
 partnerships met productiebedrijven 
 
Ondernemersklimaat  bewaking locatiefactoren 
ontsluiting via wegen van hoge orde en nabij belangrijke 
(multimodale) corridors 
nabijheid van werknemerspool 
nabijheid van klantenpool voor stabiliteit van extra faciliteiten 
 proactieve samenwerking met overheid 
stem in en kennisname van openbare werken 
partnerschips logistieke terreinen – steden voor stadslogistiek 
 
Bron: www.dbt.ugent.be 
Het zijn vooral de links tussen verschillende logistieke dienstverleners en de rechtstreekse 
partnerships met productiebedrijven die een mogelijke piste vormen voor het verder drijven van de 
efficiëntie. Zo kunnen binnen het concept van de Value Added Logistics (VAL) meerdere nabijgelegen 
logistieke dienstverleners na elkaar geschakeld worden in een logistieke keten. Dit zou complexere 
bewerkingen kunnen toelaten. Vertegenwoordigd door de toegesneden logistieke 
parkmanagementorganisatie krijgt het ontstane collectief een naam en een logo, en kan de branding 
beginnen – zie bijvoorbeeld het Logistic Center Hazeldonk-Meer (www.logisticcenterhazeldonk.nl). 
Bovendien kunnen dergelijke (gelijke) collectieven op meerdere locaties in Europa ontstaan, en 
zodoende Europese strategische sleutelposities innemen. 
Het VAL-concept kent bovendien groeipotentie: een volgende stap kan er bv. in bestaan dat de 
coöperaties van logistieke dienstverleners nauwer samenwerken met de productiebedrijven zelf en 
daardoor grotere delen van de productie kunnen overnemen. Dit kan leiden tot een groter aandeel 
van de maakketen geografisch dichter bij de eindafnemer en het beïnvloeden het te presteren aantal 
voertuigkilometers in gunstige zin. Het samenwerken van meerdere logistieke providers enerzijds en 
het op dezelfde locatie uitvoeren van (een deel van) de goederenproductie van verschillende klanten 
tegelijk in collectieve productiehuizen anderzijds, kan leiden tot schaalvoordelen die op een andere 
wijze worden verkregen dan door de traditionele geconcentreerde massaproductie van goederen. 
 
Coöpetitie 
 
Uiteraard kunnen deze opportuniteiten slechts verzilverd worden indien concurrenten ten behoeve van 
dergelijke opdrachten samenwerkingsverbanden, zogenaamde coöpetitie-constructies – 
samentrekking van coöperatie en concurrentie – willen aangaan (Luo, 2006; Van Eetvelde et al., 
2007). Helemaal interessant kan het worden het wanneer ICT en deze coöpetitie elkaar versterken. 
Kennis – over de productiemethode – primeert als te verschepen productiegrondstof wanneer 
traditionele ruwe grondstoffen omgezet worden tot producten die opnieuw demontabel zijn en ingezet 
worden in een doorlopend proces van recycling en upcycling in plaats van downcycling en elimineren 
(McDonough & Braungart, 2002). Dit laat toe bulkstromen te neutraliseren en versterkt het mondiaal 
concurrentiemodel van glocalisering, waarbij mondiaal sterk wordt geconcurreerd, maar lokaal 
producten worden afgewerkt of helemaal geproduceerd. De voormelde schaalvoordelen, naast het 
beter afstemmen van producten op lokale markten ('sense and respond'), kunnen toelaten dat 
economische productiewetten worden omgebogen (McDonough & Braungart, 2002). Een hogere, 
maar uiteraard ‘eerlijke’, kostenstructuur voor het transportwezen, zou daarbij een positieve invloed 
kunnen hebben. 
Nieuwe vaardigheden 
 
De mogelijkheden voor afstemming van de logistieke ketens zijn groot. De logistieke keten mag nog 
zo mooi zijn bedacht, de ICT geavanceerd en de ketenplanning naadloos, pakjes in de keten gaan 
slechts bewegen als mensen beslissingen nemen. Het bereiken van ketenvoordelen vereist menselijke 
kennis en kunde, dus vaardigheden. Logistieke samenwerking in het algemeen, en parkmanagement 
in het bijzonder, vraagt om managers die sterk zijn in het winstgevend inrichten van logistieke ketens. 
Het afstemmen van de logistieke plannen met coöpetitie-partners,  het opzetten van succesvolle 
coöpetitie-allianties en het inzetten van ICT voor de planning en besturing van de logistieke keten is 
hierbij essentieel. Uiteindelijk draait het om het daadwerkelijk invoeren van innovaties in de logistieke 
keten. 
 
Gouvernementele coöpetitie 
 
De vraag rijst dus of hoge transportprijzen wel dienen bestreden te worden. Bieden zij dus mogelijks 
een context voor een veel breder en winstgevender actieveld van niet alleen verrijden maar ook meer 
maken? Nadat langetijd argwanend werd gekeken naar verplichtingen inzake milieu en welzijn, lijkt de 
cleantech na de hightech industrie op heden toch veelbelovend (Soenens, 16/08/2008). Kunnen ook 
in het transportwezen aangepaste randvoorwaarden een dergelijke kracht hebben? 
Met bovenstaande voorbeelden werd getracht een aantal mogelijke extra strategische opties bloot te 
leggen, die kunnen bijdragen tot de volgende stap in het efficiënter produceren en transporteren. 
Daarbij wordt de nadruk gelegd de stijgende transportkosten als partner te zien in deze evolutie. 
Immers, innovatieve oplossingen in de supply chains en coöpetitieverbanden zouden de 
transportproductie kunnen milderen en omzetten in nieuwe schaal- en scopevoordelen. De huidige 
efficiëntie hierin zal echter nooit een kwestie van concurrentie blijven en worden indien de kosten niet 
bij de ondernemingen zelf worden gelegd. 
Dé ultieme oplossing in het transport is steeds het verruimen van het aantal baanvakken geweest, 
maar zoals bekend is dit veelal slechts een verdere stap in de neerwaartse spiraal. Het verlaagt 
opnieuw de transportkosten of verhoogt de baten, leidt tot meer (nuttige?) transportproductie. Echter, 
heffingen en de dwarsdoorsnede van de transportinfrastructuur houden elkaar net in evenwicht. Dit 
geldt zowel voor autowegen als de alternatieve modi, maar eveneens voor de haveninfrastructuur, i.e. 
de poorten bij uitstek met invloed op het actieveld in de logistieke sector. En aldus is de sector niet 
enkel gebaat bij coöpetitieverbanden en ILC’s, haar succes hangt tevens af van de interregionale, 
internationale en Europese gouvernementele coöpetitie op het gebied van heffingen en 
‘transportinfradoorsneden’. Een holistische oplossing strekt zich bijgevolg uit tot voorbij de 
landsgrenzen en ver voorbij het traditionele denken in het LoMo-vraagstuk. 
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